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A. Mapa de zonas EMO 
Este anexo se encuentra tan solo en las copias en papel, ya que es un plano obtenido por 
una empresa externa, y que no se ha podido digitalizar debido a su gran tamaño. 
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B. Cálculo del número de unidades de monorraíl 
Para hacer el estudio de viabilidad económica y el presupuesto, se ha necesitado conocer 
el número de unidades rodantes con las que se iba a contar en el proyecto, haciendo un 
cálculo aproximado.  
A continuación se explica el proceso seguido hasta llegar al número de monorraíles 
necesarios. 
Se parte de los siguientes datos: 
 
 
 
 , con los que se obtiene el tiempo necesario para realizar el recorrido, sin 
contemplar aún el tiempo de espera. 
 
 
 
Si ahora se tiene en cuenta que el tiempo de espera máximo en una parada es de 5 
minutos, se consigue el tiempo máximo que se puede llegar a tardar en dar una vuelta 
entera al recorrido y habiendo esperado lo máximo en la parada. 
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Teniendo en cuenta que la frecuencia de paso del monorraíl por la parada será de 5 
minutos (es el tiempo máximo de espera),  se obtienen el número de unidades necesarias 
en cada uno de los sentidos de circulación. 
 
 
 
Por lo tanto, teniendo en  cuenta ambos sentidos, y que se ha supuesto que deberá haber 
2 unidades en cocheras para el mantenimiento, y otras 2 de reserva por si sucede cualquier 
imprevisto, se tiene: 
 
Nº Total de Unidades = 8 unidades x 2 sentidos = 16 unidades 
+ 2 unidades en mantenimiento 
+ 2 unidades de reserva 
       = 20 unidades 
 
De este modo, se ha concluido que se necesitarán 20 unidades para el buen 
funcionamiento de la instalación. 
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C. Histórico del monorraíl 
Se han  incluido lo que se considera que son los monorraíles más significativos de la 
historia a partir de 1825 a 1964, para tener una idea de la evolución de este transporte. 
• 1825 - Cheshunt Railway  
El primer pasajero que lleva el monorraíl 
celebró una magnífica apertura el 25 de 
junio de 1825. Este tenía un motor de un 
caballo ... literalmente. Basado en una 
patente 1821 por Henry Robinson Palmer, 
el Ferrocarril Cheshunt en realidad fue 
construido para llevar ladrillos, pero la 
historia de monorraíl pasa por llevar a 
pasajeros en su apertura. 
• 1876 - Philadelphia Centennial 
El vapor del general Le-Roy Stone ayudó a 
que el primer monorraíl conducido se 
expusiera en la Exposición Centenaria de 
los Estados Unidos en 1876. El vehículo de 
autobús de dos pisos adornadamente 
diseñado tenía dos ruedas principales, el de 
reverso conducido por un motor rotatorio de 
vapor. 
• 1878 - Bradford & Foster Brook 
Monorail 
Una versión modificada del monorraíl 
Centenario fue puesta para que 
personas pudieran trabajar,  sobre una  
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línea de 6,4 kilómetros entre Bradford y 
Gilmore, Pensilvania. Fue construido para 
transportar el aceite que perfora el equipo y el 
personal a la Ciudad de Grúa. Estaciones de 
camino fueron añadidas en Tarpot, el Molino 
(la Fábrica) de Babcock y Harrisburg 
Controlado. En aquel punto, habitantes locales 
comenzaron a montar la línea. Los motores 
rotatorios el poder encarecido fueron clave 
para ayudar a una locomotora mucho más 
grande conducida por pistones 
convencionales. El peor desastre en la historia 
de monorraíl ocurrió el 27 de enero de 1879 
con este motor. Acoplado a un vagón abierto 
lleno de funcionarios, el tren fue controlado en 
la alta velocidad para demostrar su capacidad. 
La caldera explotó y el tren chocó contra una 
cala, matando al conductor, el bombero y tres 
pasajeros. El resto con severidad fue 
perjudicado. La línea fue abandonada. 
• 1886 - Meigs Monorail 
Capitán J.V. El monorraíl de Meig lo hizo 
porque tenía una pista de prueba, pero a pesar 
de que el diseño estaba muy por delante de su 
tiempo, no ganó popularidad. ¿Quién podría 
haberse imaginado que la aerodinámica sería 
considerada tan pronto como 1886? 
• 1887 - Enos Electric Railway 
El primer monorraíl suspendido fue probado 
sobre las tierras de Enos Electric la Empresa, 
en Greenville, Nueva Jersey. La demostración  
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Greenville atrajo la publicidad considerable en 
la prensa, pero ningún sistema principal 
alguna vez fue construido. El diseño puede 
haber influido en Eugen Langen en Alemania, 
como Enos Monorail, lleva una semejanza 
notable para Wuppertal Schwebebahn en 
Alemania. 
• 1888 - The Listowel & Ballybunion 
Railway 
La Empresa de Construcción Lartigue, de 
ferrocarril, abrió un monorraíl de acero de 
14,5 kilómetros el 1 de marzo de 1888. Esto 
unió la ciudad de Ballybunion, sobre la costa 
occidental de Irlanda, con la población del 
mercado de Listowel. Fue el único monorraíl 
que llevó pasajeros en las Islas británicas 
durante muchos años, hasta 1924. Gastos 
crecientes operacionales y transporte por 
carretera forzaron del negocio. 
• 1901 - Wuppertal Schwebebahn 
El ingeniero civil Eugen Langen de Colonia, 
Alemania, ha dejado su señal sobre la 
historia de monorraíles de un modo grande. 
Su Schwebebahn (el ferrocarril de 
suspensión) ha funcionado satisfactoriamente 
a lo largo del río Wupper durante casi 100 
años. Éste ha sobrevivido dos guerras 
mundiales y sigue funcionando con 
rentabilidad. 
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• 1909 - Brennan Monorail 
Louis Brennan patentó su invención para un 
coche gyroscopically-equilibrado en 1903. Una 
demostración a escala fue presentada a la 
prensa el 10 de noviembre de 1909 en 
Gillingham, Inglaterra. Fue construido 
principalmente como un vehículo militar debido a 
la alta velocidad en la vía. Incluso con sólo 
pasajeros sobre un lado del vehículo, los dos 
giroscopios de a bordo eran bastante fuertes 
para mantener el nivel de coche. A pesar de una 
serie de demostraciones acertadas a científicos, 
ingenieros y oficiales militares, el miedo que los 
giroscopios podrían fallar previno la invención de 
Brennan de ser alguna vez usado para el 
transporte. 
• 1911 - William H. Boyes Monorail 
Esta pista de prueba fue construida y 
demostrada en 1911 en el tideflats de Seattle, 
Washington. Los carriles fueron hechos de 
madera y el coste de pista, como se estimaba, 
estaba alrededor de 3,000 dólares por milla. Las 
personas de Seattle comentaron en el tiempo 
que " el tiempo puede venir cuando estas líneas 
de monorraíl de madera, como altas vallas, irían 
a rezagarse a través del país, llevando su carga 
de los coches que desarrollarán una velocidad 
de aproximadamente 20 millas por hora. " Como 
tantas invenciones, carecía de apoyo financiero 
y previno el remoto desarrollo. 
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• 1914 - Genoa Monorail 
Construido para el 1914 " Esposizione 
Internazionale di Igiene, la e de Marina 
Colonie " la exposición, este monorraíl de 
tipo de tijera se parece a un primo cercano 
de muchos de monorraíles Alweg-basados 
de hoy. El Monorraíl "Telfer" tenía coches 
del tamaño de vagones y fue concebido 
como una prueba de sistema de transporte 
público. La línea unió el sitio de exposición 
con una plaza central de la ciudad. El tren 
fue construido por el fabricante italiano 
Carminati y Toselli y consistía en 4 vagones 
para pasajeros, con una locomotora 
eléctrica localizada al medio. El monorraíl 
sólo transportó durante un par de años y 
entonces se desmontó.  
• 1924 - The Magnesium Monorail 
Uno de los últimos monorraíles Lartigue fue 
construido por la Corporación de Sal Sierra. 
Éste llevó sales de magnesio de las Colinas 
De cristal al Trona railhead en California. La 
ruta se pone a través del terreno 
accidentado del Valle de Salina en el 
Condado Inyo. La línea era un gran éxito 
hasta que los modos más modernos de 
extraer el magnesio hicieron desbancar este 
monorraíl dos años más tarde. 
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• 1929 - The Bennie Railplane 
Mientras el ferrocarril estaba estancado entre 
las guerras mundiales, una línea única fue 
construida por el ingeniero escocés Jorge 
Bennie. La pista de prueba fue construida 
sobre una línea de ferrocarril cerca de 
Glasgow, Escocia. Dos propulsores 
eléctricamente impulsados entregaron 240 
caballos de fuerza en una explosión corta para 
la aceleración a la velocidad de crucero de 160 
km/h. Había proyectos para un eslabón de alta 
velocidad 
entre Londres y París, con un hidroavión para 
llevar a pasajeros a través de Canal Inglés, 
pero las dificultades graves económicas de los 
años 1930 condenado el Railplane desde el  
principio. 
• 1952 - ALWEG Monorail 
El Doctor industrial sueco Axel Lennart 
Wenner-Gren era el primero en construir una 
pista de prueba de monorraíl después de la 
segunda Guerra Mundial. Wenner-Gren's fue 
engranado más hacia una ciudad de alta 
velocidad que al sistema de carril de ciudad. 
Visto aquí,el tren logró velocidades cerca de 
160 kilómetros sobre una pista oval de prueba 
en Fuhlingen, Alemania. Mientras que era 
impresionante en la velocidad y capacidades 
bancarias, el sistema ALWEG no encontró su 
lugar hasta que una versión posterior fuera 
desarrollada y revelada en 1957. 
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• 1956- Skyway Monorail 
El monorraíl incorporado construyó 
una pista corta de prueba de su 
sistema suspendido en el Parque de 
Punta de flecha en Houston, Texas. 
Cada vagoneta fue impulsada por un 
motor Packard de 310 caballos de 
fuerza de automóvil. El conductor fue 
asentado por encima del carro de 
pasajeros sobre una de las dos 
vagonetas. Después de ocho meses 
de pruebas, la pista fue desmontada 
y reconstruida en Texas parques de 
atracciones de Estado donde 
funcionó durante muchos años. Sus 
promotores demandaron que esto 
podría alcanzar las velocidades de 
160 kilómetros pero ningunas 
instalaciones de tránsito de Vía aérea 
fueron construidas. 
• 1957 - Ueno Zoo 
Japón en los años 1950 estaba 
intentando por todos los medios 
mejorar sus sistemas de transporte. 
El primer monorraíl japonés debutó 
en el Zoo Ueno de Tokio en 1957. 
Básicamente una versión moderna 
del sistema de Wuppertal, la línea 
Ueno usó partes disponibles 
incluyendo pneumáticos de goma. 
Japón más tarde adoptaría el Alweg 
y sistemas de monorraíl Safege y  
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construiría más monorraíles de tránsito que 
cualquier otro país en el mundo. 
• 1957 - ALWEG Monorraíl  
Basado en el conocimiento ganado de la pista 
original de prueba de 1952 y modificaciones 
subsecuentes, ALWEG reveló que se había 
hecho el sistema de monorraíl más acertado, 
en julio de 1957. Localizado en la misma vista 
de prueba de Fuhlingen, éste era el primer 
monorraíl a escala natural del ALWEG. Éste 
recogió la atención de Walt Disney, que causó 
la atención de este líder mundial después de 
que  
el Disneyland abrió su monorraíl ALWEG en 
1959. Hoy sistemas ALWEG existen en todo el 
mundo. 
• 1958 - SAFEGE Monorail 
En 1947, el constructor de puentes francés 
Lucien Chadenson se hizo interesado en 
Bennie Railplane la línea experimental. 
También impresionado por París la Ruta de 
Metro 11, que usa pneumáticos de goma, 
decidió combinar los dos principios. El 
resultado era un monorraíl suspendido en el 
cual las vagonetas son protegidas de 
condiciones meteorológicas dentro un de acero 
o pavimentan con hormigón el rayo de caja 
encima del tren. La pista de prueba fue 
utilizada durante muchos años en 
Chateauneuf, sur de París. Las películas  
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clásicas de años sesenta lo muestran 
como por ejemplo " Fahrenheit 451. " La 
Empresa de Siemens de Alemania ha 
desarrollado uno más pequeño de 
escala similar al Monorraíl SAFEGE. 
Aerorail de Texas y el Tren de Cielo de 
Florida promueven las versiones de 
rueda de acero de SAFEGE. 
• 1959 - Disneyland/Alweg Monorail 
Ningún monorraíl en la historia capturó 
la atención del público lo bastante como 
el Monorraíl Alweg de Walt Disney hizo 
cuando abrió en 1959. Las versiones 
posteriores del monorraíl de Disneyland 
mejoraron el sistema Alweg y en 1971 
un sistema más grande dual ferroviario 
fue construido en Florida en Walt 
Disney. Un monorraíl Alweg de tamaño 
natural fue construido para Tokio el 
Lugar de vacaciones de Disneyland en 
los años 1990. 
• 1961 - Turin, Italy 
El 2 de julio de 1961,un miembro de 
TMS ALBERT G. Nymeyer tomó la 
imagen y decidió llevarlo a cabo. Éste 
se desplazó en Italia en el 61, que 
celebró el centenario nacional de Italia. 
Más de un millón y medio de pasajeros 
viajó sobre la línea para el período corto 
de la feria. 
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• 1962 - Seattle  
El primer carril dual Alweg funcionó en línea 
abierta para la Feria 1962 Líder mundial en 
Seattle. Permanece todavía hoy. En los 
años 1990 y a principios de los años 2000 
los votantes de Seattle apoyaron un sistema 
de monorraíl ya instaurado en la ciudad 
durante cuatro candidaturas. El proyecto fue 
cancelado en 2005 después de que el 
Alcalde y el Consejo retiraron el apoyo y la 
financiación se hizo polémica. 
• 1962 - Nihon/Lockheed Monorail 
Este sistema único fue inventado en los 
EE.UU. y construido en una pista de prueba 
en Gifu, Japón. El diseño de Lockheed es 
similar a Alweg, pero la  
pista y las ruedas se diferencian en que son 
de acero. Dos fueron construidos para el 
transporte en Japón y todavía siguen 
funcionando. 
• 1964-1965 AMF New York World's Fair 
En un esfuerzo para promover su Safege el 
monorraíl autorizado, AMF instaló un 
monorraíl para Nueva York de dos años en 
la Feria Líder mundial. Era un sistema dual 
ferroviario. Un monorraíl más avanzado de 
Disney planifica rodear los parques de 
atracciones enteros pero fue rechazado, 
probablemente debido al alto presupuesto. 
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• 1964 - Tokyo/Haneda Monorail 
Se ha decidido terminar el histórico 
sobre el monorraíl que comenzó la era 
moderna de monorraíles de tránsito. El 
Monorraíl Tokyo/Haneda era el primer 
sistema principal para incorporar el 
diseño de Alweg e interruptores de 
empleo para la inversión de dirección. 
Éste sigue funcionando. 
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D. Estado del arte 
En la actualidad hay monorrailes en muchas ciudades del mundo. Lo que se quiere mostrar 
aquí es un ejemplo de varios lugares en los que el monorraíl forma parte del paisaje de la 
ciudad. 
 
D.1. Emsland, Germany 
La prueba de Transrapid se abrió primero en 1984 en Emsland, Alemania. Varias 
generaciones de trenes de Transrapid han sido probados sobre la pista de 31.5 kilómetros 
desde entonces. El Transrapid 07 ha cubierto una distancia de más de 550,000 kilómetros 
en Emsland. Más de 220,000 pasajeros de todo el mundo han montado Transrapid sobre 
carreras de demostración en las velocidades de hasta 420 kilómetros/h. El 10 de junio de 
1993, el Transrapid 07 estableció un récord mundial para la llevada de pasajeros en 
vehículos maglev cuando éste alcanzó una velocidad de 450 kilómetros/h (279mph). 
El Transrapid 08, comenzó a funcionar en 1999 y fue construido para obtener la 
certificación de aprobación de tipo requerida para operaciones comerciales. Diseñado para 
la operación de 550 kilómetros/h, el nuevo tren es ligero, más aerodinámico y más tranquilo 
que su precursor, el Transrapid 07. 
 
 
 
 
 
 
 
 Cortesís de  Transrapid International 
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D.2. Taeduk, South Korea 
El KOROS Maglev es un proyecto de investigación de gobierno desarrollado por el 
Ministerio coreano de Ciencia y Tecnología. La pista de prueba comenzó a funcionar en 
1994.  KOROS maglev tiene una capacidad de 120 pasajeros por coche. La velocidad de 
diseño máxima es 110 kilómetros/h y es capaz de solventar gradientes del 6 %. La pista de 
prueba es 1.1 kilómetros de largo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cortesía de  “Korea Institute of Machinery and Materials” 
 
 
D.3. Shanghai, China 
La construcción del primer sistema comercial Transrapid comenzó en abril de 2001 A pesar 
del hecho que el maglev era el primero de alta velocidad en el mundo, el sistema aumentó 
y se controló hacia 2004. La línea de 30 kilómetros dista entre Shanghai Pudong, el 
Aeropuerto Internacional y Shanghai Lujiazui, el distrito financiero. Un paseo de punta a 
punta toma aproximadamente ocho minutos. Un récord mundial para sistemas comerciales 
maglev fue puesto el 12 de noviembre de 2003. 
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Un tren de cinco secciones alcanzó la velocidad máxima de 501 kilómetros/h (311 millas 
por hora) mientras otro vehículo pasado en 430 kilómetros/h sobre la pista adyacente. El 
Transrapid en Shanghai tiene una velocidad de diseño de más de 500 kilómetros/h (310 
millas por hora) y una velocidad de servicio regular de 430 kilómetros/h (267 millas por 
hora). Shanghai Maglev es el sistema más rápido de ferrocarril en la operación comercial 
en el mundo. 
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D.4. Old Dominion University, Virginia 
ODU hizo un acuerdo con la Tecnología de Americano Maglev la S.A.tras recibir un 
prototipo maglev línea a través de su campus. La línea fue programada para abrir en 2002, 
sin embargo la calidad y una escasez de fondos ha prevenido el éxito. La pista es 
completamente directa y es menos que una milla de largo. A causa de la longitud de pista 
corta, esperan 40 millas por hora la velocidad máxima para el vehículo de 45 pies de largo. 
El coste original de proyecto era 14 millones de dólares. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
D.5. Nagoya, Japan 
Nagoya Empresa de Ferrocarril Ltd., Aichi la Prefectura y la Corporación HSST estableció 
el Chubu HSST la Corporación de Desarrollo en agosto del 1989. Una pista de 1.5 
kilómetros de prueba corre de la Estación Oe en Nagoya al Puerto de Nagoya. HSST 
también construyó una línea comercial para Nagoya conocida como Linimo. La línea Linimo 
fue abierta para la Exposición 2005 Mundial. 9.2 kilómetros de maglev de línea controlan la 
Estación Fujigaoka sobre la línea de metro Higashiyama por la Ciudad Nagakute y el final 
en la Estación Yagusa sobre la Línea de Lazo Aichi en la Toyota la Ciudad. Sin embargo, el 
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guideway es una estructura masiva elevada concreta parecida a una carretera, que quiere 
decir que el sistema no cae conforme a la definición de monorraíl de TMS. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Cortesía de : ”Chuba HSST Development” 
Pág. 22  Anexos 
 
E. Normativa ferroviaria 
E.1. Normativa Tranviaria  
NORMAS ESPECÍFICAS PARA LOS SISTEMAS TRANVIARIOS. 
Artículo 39. Normas generales. 
1. Los tranvías que circulan por varios municipios forman parte del Sistema Ferroviario de 
Cataluña, que se regula por las normas de la presente ley, con las especificidades 
establecidas por el presente título. 
2. El departamento competente en materia de infraestructuras y servicios de transporte y 
los ayuntamientos afectados, de acuerdo con las autoridades territoriales del transporte si 
existen y tienen atribuidas estas funciones, antes de establecer un sistema tranviario, 
deben determinar sus condiciones de integración, tanto desde el punto de vista urbanístico 
como de gestión del sistema viario, por medio de un plan especial urbanístico del sistema 
tranviario, en los términos que se determinen por reglamento. 
3. Las funciones que la presente Ley atribuye en materia de policía de ferrocarriles a la 
administración titular de la infraestructura pueden delegarse, en el caso de los sistemas 
tranviarios, en la empresa concesionaria que gestiona el servicio. 
Artículo 40. Dominio público y zonas de protección. 
1. Son de dominio público los terrenos ocupados por la infraestructura tranviaria, incluidos, 
en todos los casos, los ocupados por la plataforma de vía y aquellos donde se hallan los 
elementos funcionales o instalaciones afectos al uso y explotación del tranvía. También 
forman parte del dominio público afecto al servicio tranviario el subsuelo y la proyección 
vertical de los terrenos ocupados por la infraestructura tranviaria, en la forma que se 
determine por reglamento. 
2. La administración titular y el ente local correspondiente, como titular del subsuelo y de la 
proyección vertical de los terrenos, en los casos en que la infraestructura tranviaria, en todo 
su recorrido o en alguno de sus tramos, deba integrarse en el dominio público viario 
municipal, deben establecer por convenio, en función de sus competencias respectivas, las 
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condiciones que sean precisas para hacer viables el establecimiento y la explotación del 
tranvía. Este convenio debe concretar las condiciones de uso del dominio público municipal 
y las obligaciones de ambas administraciones. Asimismo, debe establecer las condiciones 
en que debe prestarse el servicio del transporte tranviario con relación a la circulación, las 
vías públicas afectadas, los cruces, la seguridad de los peatones, la regulación del tránsito 
y los demás aspectos que se consideren necesarios. 
3. Solo pueden efectuarse obras o instalaciones en la zona de dominio público, previa 
autorización de la administración titular de la infraestructura tranviaria, si son necesarias 
para la prestación del servicio público de transporte de viajeros o bien si lo requiere la 
prestación de un servicio de interés general. Excepcionalmente, por causas debidamente 
justificadas, puede autorizarse que obras o instalaciones de interés privado crucen la zona 
de dominio público. En el caso de obras de urbanización o relativas a los servicios o 
actividades municipales, la autorización corresponde al ayuntamiento, previo informe de la 
administración titular de la infraestructura. 
4. Las autorizaciones de la administración titular de la infraestructura tranviaria deben fijar 
las condiciones técnicas y temporales de ejecución de las obras o instalaciones autorizadas 
en la zona de dominio público, procurando que la afectación del sistema de transporte de 
viajeros sea mínimo. Antes de otorgar la autorización preceptiva, debe concederse 
audiencia al operador del sistema tranviario para que informe sobre los condicionantes 
técnicos de las obras previstas en la zona de dominio público. 
5. La autorización a que se refieren los apartados 3 y 4, si la infraestructura tranviaria se 
integra en el dominio público municipal, debe darla el ayuntamiento correspondiente, previo 
informe del operador del sistema tranviario y de la administración titular de la infraestructura 
tranviaria, que tiene carácter vinculante en cuanto a los aspectos de naturaleza ferroviaria. 
6. La zona de protección es contigua al dominio público y consiste en una franja de terreno 
de ocho metros contados desde las aristas exteriores de la plataforma de vía. Esta franja 
debe reducirse en zonas de suelo urbano consolidado, a propuesta del ayuntamiento 
afectado y previo informe favorable de la administración titular de la infraestructura 
tranviaria. En la zona de protección, no pueden ejecutarse obras y solo se permiten los 
usos que son compatibles con la seguridad del tránsito tranviario. 
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7. El derecho de uso que deben conceder las administraciones titulares de los puentes, 
túneles y demás infraestructuras de obra civil a favor de la administración titular del sistema 
tranviario que pasa por los mismos debe acordarse por medio de la firma de los convenios 
pertinentes entre las administraciones implicadas. 
Artículo 41. Aspectos urbanísticos de los sistemas tranviarios supramunicipales. 
1. El establecimiento de sistemas tranviarios de carácter supramunicipal tiene la 
consideración de obras correspondientes a la infraestructura del territorio de interés 
general, a los efectos de lo establecido por el texto refundido de la Ley de urbanismo, 
aprobado por el Decreto Legislativo 1/2005, de 26 de julio. 
2. Debe aprobarse, para instalar un sistema tranviario de ámbito supramunicipal, un plan 
especial urbanístico, que debe elaborar el órgano administrativo que tiene a su cargo la 
ejecución directa de esta infraestructura, con la participación de los municipios afectados, y 
que debe tramitarse de acuerdo con lo establecido por la legislación urbanística. 
3. El plan especial urbanístico a que se refiere el apartado 2 debe procurar hacer 
compatibles las necesidades del sistema tranviario y de la movilidad en general con la 
inserción del sistema tranviario en el medio urbano, de modo que se minimice el impacto en 
la urbanización y se garantice la accesibilidad de los espacios donde deba instalarse. La 
aprobación definitiva de este plan comporta la necesidad de adecuar al mismo el 
planeamiento urbanístico. 
4. Las administraciones, si la instalación de sistemas tranviarios supramunicipales debe 
complementarse con la ejecución de obras de urbanización de vías públicas de las que son 
titulares los ayuntamientos afectados, deben acordar, por medio de un convenio, su 
régimen de financiación, en el que deben participar los municipios por medio de la fórmula 
que sea más adecuada de acuerdo con lo establecido por la normativa en materia de 
hacienda y régimen local. 
Artículo 42. Licencias para obras de instalación y explotación de sistemas tranviarios 
de carácter supramunicipal. 
Las obras de construcción, reparación, conservación, mejora o ampliación de las 
infraestructuras tranviarias promovidas por la Generalidad, sus entidades autónomas y las 
entidades de derecho público que están adscritas a la misma no están sujetos a licencia 
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urbanística municipal ni a ningún otro control urbanístico municipal previo, sin perjuicio del 
informe preceptivo que los ayuntamientos afectados deben emitir sobre la adecuación de 
las obras al planeamiento urbanístico. Este informe debe emitirse en el plazo de un mes 
desde la recepción de la documentación pertinente. Si no se emite en este plazo, pueden 
proseguir las actuaciones. 
Artículo 43. Mantenimiento y conservación de la infraestructura tranviaria. 
El mantenimiento, conservación y limpieza de las infraestructuras de un sistema tranviario 
corresponden, con carácter general, a la administración que es titular del mismo, sin 
perjuicio de que, por convenio con el ayuntamiento correspondiente, se establezcan las 
condiciones para el mantenimiento de los elementos instalados en la plataforma de vía que 
no sean esenciales para la explotación del sistema tranviario, entre los cuales se incluyen el 
alumbrado público y el agua de riego para el césped de la plataforma. 
Artículo 44. Circulación. 
1. La velocidad de circulación de los tranvías debe adaptarse, en todos los casos, a las 
condiciones del lugar, de modo que se garantice que pueden detenerse con seguridad en 
el lugar previsto. Debe tenerse una precaución especial cuando los tranvías circulen por 
vías públicas y plazas y cuando las maniobras se hagan de noche, con mala visibilidad o en 
modo degradado. 
2. Las normas que regulan la coordinación entre los diferentes modos de transporte, en el 
caso de los cruces de líneas de tranvías con vías urbanas o carreteras, deben establecerse 
por reglamento. En las intersecciones sin semáforos, de acuerdo con lo establecido por el 
artículo 57.1.b del Reglamento general de circulación, aprobado por el Real Decreto 
1428/2003, de 21 de noviembre, la prioridad de paso corresponde a los tranvías sobre los 
vehículos privados y los vehículos de rodadura destinados al transporte público. 
 
Artículo 45. Conducción. 
Para conducir un tranvía es preciso estar en posesión del título habilitante correspondiente, 
de acuerdo con la normativa aplicable. 
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E.2. Normativa del Maglev  
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